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複層居住都市「名古屋」
-旧集落の都市空間に合わせた住まい方の提案 -
MALTI-RAYERED RESIDENTIAL CITY  "NAGOYA"
PROPOSAL OF LIVING STYLE ACCORDING TO THE URBAN SPACE OF THE OLD VILLAGE
小林寛知
Hirochika KOBAYASHI
主査　赤松佳珠子　　　副査　北山恒・下吹越武人　
法政大学大学院デザイン工学研究科建築学専攻修士課程
　In Nagoya made by grid by car traffic, there is a non-grid living space by old rural village.However, in 
Nagoya, regardless of the spatial nature of such a city, they live a life that depends on cars.In this 
plan, we set up an area where we can not enter a car in the old village area, and design buildings to support 
the living in that area.By this plan, I will return the old village area to the walking living space like once.
Key Words : Nagoya , Non-grid , Old village , Malti-rayered residential city
　車社会である名古屋の都市空間は、交通システムによっ
て、大部分がグリッドに作られている。
　しかし、名古屋の旧集落地域には、グリッドの交通網に
支配されずに残った、古い非グリッドの道がつくる、居住
空間が存在している。
　ところが、現在はその空間に自動車が走ることで、道を
自動車が塞いでしまったり、自動車に乗れない高齢者が多
い旧集落地域では、交通事故や買い物難民の可能性も高く
なっている。
　そこで、本計画では、旧集落地域を車が入らない、歩き
中心の居住空間になる計画・建築を提案する。
そして、名古屋がグリッド・非グリッド、それぞれの都市
空間に合わせた住まい方ができる、複層的な居住都市にな
ることを目指す。
一般的に知られている名古屋のイメージは用途地域上、商
業地域にあたる部分だが、名古屋で生活している人にとっ
ての名古屋は約半径１０キロ圏内に広がる住居地域であ
る。そこには、古代から原地形に対して、人々の居住空間
があった。それらは農村集落として、現在の住居地域に点
在しており、それらが現在の都市空間の中に隠れている。
その旧集落は、地形が微高地の部分に発生するので、車道、
鉄道等の交通網に支配されず、かつてのままで残っている。
しかし、それにより、人口密度が多いにも関わらず、鉄道
網が疎な部分があり、移動を自動車に頼る居住空間が多く
なっている。
研究背景・目的 １−１　名古屋の住居地域
高層建築
土地区画整理
（グリッド）
低層建築
旧集落の道
（非グリッド）
原地形
対象街区
5K
m
10
K
m
第一種低層住居専用地域 第二種低層住居専用地域 第一種中高層住居専用地域
第二種中高層住居専用地域 準住居地域 第一種住居地域
商業地域第二種住居地域 近隣商業地域
準工業地域 工業地域工業専用地域
図１　名古屋の都市構造 図２　点在する旧集落 図３　名古屋の用途地域
　人々が１日にどのような移動手段を使っているのかを調
べた、パーソントリップ調査がある。
これによると名古屋の人は、東京の約 4倍自動車を利用
している事がわかる。さらに、自転車・徒歩の利用率を見
ても、他大都市に比べて、低い。
今回の対象敷地がある「瑞穂区」では、昭和４６年以降、
徒歩利用率が急激に減少し、自動車の利用率が高くなって
いる。これらのデータから、名古屋の生活は、どのような
住居地域であっても、自動車に頼る、同じ様な生活を送っ
ている事がわかる。
名古屋の古くから残る居住地域では、主要な幹線道路（グ
ローバル道路）に囲まれた大街区の中に旧集落と明治以降
に作られたグリッドの街が複層的に混在している都市空間
が多く見られる。
大街区内の空間は、グリッドの空間が側にあり、主にグロー
カル街路・ローカル街路によって構成されている。
一方、大街区内の奥の空間には、旧集落が存在しており、
大部分が内部街路によって、構成されている。
内部街路を主に戸建住宅へアプローチするための道路であ
り、その土地の居住者が主に利用する道である。
旧集落の部分は、その様な私的性の高い道によって構成さ
れているため、街全体がそこに住む居住者のためだけの空
間として、できている。その結果、旧集落は、自動車交通
の激しい幹線道路に近く存在しながらも、私的で、穏やか
な居住空間が広がっている。
　本計画では、住居地域の右図赤枠（幹線道路）で示す範
囲内の旧集落部分の井戸田地域に対して提案する。
この街区内には、井戸田、北井戸田、大喜の３つの集落が
あった。それらは微高地に点在しており、寺や神社を多く
有している。
明治以降、徐々に土地区画整理が進み、非グリッドの旧集
落の周りに、グリッドの街ができあがっていった。
旧集落の部分は土地区画整理が行われず、かつての小道、
平屋長屋など、穏やかでヒューマンスケールな居住空間が
残っている。
１−２　名古屋の交通実態
２−２　井戸田地域の分析
２−１　旧集落地域「井戸田」
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 同一の名古屋市内でも地域によって土地利用や人口密度の状況、また鉄道・道路などの交通基盤の整備状況
が異なっており、交通手段の利用状況も地域によって異なります。そこで、今回は行政区を単位として、市内
を下記の表に示す４地域に分類し、発生集中トリップ密度（※）で地域の交通実態をみてみることとします。 
地域区分 特徴 面積[ha] 
中区・中村区・東区 䞉ၟᴗ䞉ᴗົ䛾୰ᚰᆅ䛷䛒䜚䚸බඹ஺㏻䛜඘ᐇ㻌
䞉ኪ㛫ேཱྀ䜘䜚䜒᫨㛫ேཱྀ䛾᪉䛜ከ䛔㻌
㻌
㻟㻘㻟㻟㻥㻌
千種区・北区・西区・昭和区・瑞穂区・熱田区・南区 䞉ẚ㍑ⓗྂ䛟䛛䜙䛾ᕷ⾤ᆅ䛜ᙧᡂ㻌 㻝㻜㻘㻞㻠㻟㻌
中川区・港区 䞉ᕷෆすഃ䛾⮫ᾏ㒊ཬ䜃ẚ㍑ⓗᖹᆠ䛺ᆅᇦ㻌 㻣㻘㻣㻣㻞㻌
守山区・名東区・緑区・天白区 䞉ᕷෆᮾ㒊ୣ㝠ᆅ䜢୰ᚰ䛸䛧䛯ẚ㍑ⓗ᪂䛧䛔ᕷ⾤ᆅ䛜ᙧᡂ㻌 㻝㻝㻘㻞㻤㻥㻌
 
 
 
 
 
 
 
●鉄道利用トリップ密度は、昭和46年以降大
きく増加し続けており、平成 23 年では
315TE/ha 日と他地域と比べ格段に高くな
っています。他地域とは異なり、唯一、自動
車よりも鉄道トリップ密度が高い地域となっ
ています。 
 
●自動車利用トリップ密度は、昭和46年以降
減少し続けていますが、平成23年において
も205TE/ha日と市内で最も高い地域とな
っています。 
 
●バス利用トリップ密度は、昭和46年以降減
少し続けていますが、市内で最も高い地域と
なっています。 
 
●徒歩・二輪車利用トリップ密度についても、
市内で最も高い地域となっています。 
 
 
 
 
●鉄道利用トリップ密度は、昭和46年から増
加し続けており、平成23年では85TE/ha
日と「中区・中村区・東区」に次ぐ高い地域
となっています。 
 
●自動車利用トリップ密度は、他地域と比べる
とそれほど大きな変化はなく、平成23年で
は150TE/ha日と「中区・中村区・東区」
の3/4程度となっています。 
 
●バス利用トリップ密度は、他地域と同様に昭
和46年以降減少し続けています。 
 
●徒歩のトリップ密度をみると、他地域と比べ
ると昭和46年以降の減少が顕著にみられ、
平成23年は昭和46年の1/3以下となって
います。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－地域別代表交通手段別発生集中トリップ密度の推移(1) 
資料：第１～５回中京都市圏パーソントリップ調査【第１回調査圏域集計】 
なお、（ ）内の数値は各年次における交通手段の利用割合を示す 
 
【中区・中村区・東区】 
Vol.2 市内各地域別の交通実態～地域によってどんな違いがあるのか～ 
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発生集中トリップ密度からみた各地域の交通実態 
【千種区・北区・西区・昭和区・瑞穂区・熱田区・南区】 
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千種区・北区・西区・昭和区・瑞穂区・熱田区・南区 
 
 
 
 
 
 
 
●鉄道利用トリップ密度をみると、近年ではあ
おなみ線の開通などにより、平成13年から
の増加がやや顕著ではありますが、平成 23
年でも23TE/ha日と４地域では最も低い地
域となっています。 
 
●自動車利用トリップ密度は、昭和46年以降
「守山区・名東区・緑区・天白区」に次ぐ伸
びを示していましたが、平成13年調査から
微減しています。また、平成23年では、利
用割合は 53%と他地域より高いが、トリッ
プ密度では101TE/ha日と４地域で最も低
い地域となっています。 
 
●平成２３年の二輪車の利用をみると、利用割
合は自動車に次いで高くなっていますが、ト
リップ密度は「中区・中村区・東区」の1/3
と低い地域となっています。㻌
 
 
 
 
 
●鉄道利用トリップ密度は、昭和46年より増
加し続けており、平成23年では36TE/ha
日となっています。なお、昭和46年から昭
和56年にかけては、鶴舞線の開通などによ
る増加が顕著にみられます。 
 
●自動車利用トリップ密度は、昭和46年から
非常に高い伸びを示しており、平成23年で
は125TE/ha日と昭和46年の４倍となっ
ています。ただし、平成23年においても、
最も自動車が高い「中区・中村区・東区」の
約６割程度のトリップ密度となっています。 
 
●徒歩のトリップ密度をみると、他地域と比べ
昭和46年以降それほど大きな減少はなく、
また、近年でも、他地域と異なり二輪車に対
し徒歩のトリップ密度は明らかに高い地域と
なっています。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図－地域別代表交通手段別発生集中トリップ密度の推移(2) 
資料：第１～５回中京都市圏パーソントリップ調査【第１回調査圏域集計】㻌
なお、（ ）内の数値は各年次における交通手段の利用割合を示す 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 市内の交通実態は、地域によってかなり異なっており、利用割合・伸びをみると、鉄道は都
心部で高く、一方、自動車は郊外部で高くなっています。 
 また、都心部は、鉄道だけでなく、自動車などあらゆる交通手段のトリップ密度が最も高い
地域となっています。 
（※）「発生集中量」とは、ある地域から出発したトリップの数（発生量）と、その地域に到着したトリップの数（集中量）
の合計のことで、トリップエンド（TE）という単位で表します。 
「発生集中トリップ密度」は、発生集中量を対象地域の区域面積で除したもので、面積の広さに関係なく交通量の多
さを示す指標です。 
 
パーソントリップ調査についてもっと詳しく知りたい方は、以下のHPをご覧ください。 
中京都市圏総合都市交通計画協議会：http://www.cbr.mlit.go.jp/kikaku/chukyo-pt/index.html㻌  
【中川区・港区】 
【守山区・名東区・緑区・天白区】 
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守山区・名東区・緑区・天白区 
昭和初期〜中期
昭和中期〜後期
平成以降
昭和初期〜中期のリノベーション
グローバル道路 グローカル街路 ローカル街路 内部街路
図 6　バリー・シェルトンの街路分析＆古地図
図７　井戸田地域の建築古さ＆街路分析
図５　名古屋の移動手段割合
問題１「旧集落内の細い道を自動車が塞ぐ」
　古代から続く旧集落には、細く曲がりくねった小道が多
く残っている。現在それらの小道に自動車が走ることで、
道を塞いでしまっている。本来、歩行者のための空間であ
るはずの小道が自動車によって、支配されることで、子供
が遊ぶ空間や高齢者の歩行が危険にさらされている。
問題２「自動車を旧集落内に誘引する住宅開発」
　問題１をさらに加速させる様に、旧集落内では写真の様
な、住宅の大開発が行われている。これらの開発は、自動
車に乗って移動し、自宅の目の前まで自動車に乗る、グリッ
ドの都市開発による居住空間と変わらない生活を強要して
いる。
問題３「開発を待つ未接道建築・平屋長屋」
　旧集落内には未接道建築や古い平屋長屋が多くあり、こ
れらはヒアリングによると、徐々に買収されつつあり、次
の問題２の様な大開発を待っている状態である。
これらの敷地にその地形、都市空間に合わせた計画を行わ
なければ、旧集落地域はグリッド地域と全く同じ都市空間
になってしまい、名古屋が古代から培ってきた豊かな居住
空間は失われてしまうだろう。
　本提案では、先の３つの問題を解決すべく、まず旧集落
内に自動車の入ってこられないエリアと車が通過できる道
をを設定する。（緊急車両は侵入可）
次に、エリア内にある長屋・未接道建築、また開発される
のを待っている月極駐車場、さらに、築年数が古く、のち
の数年で建て替えが起きるであろう敷地を選定する。
それぞれ、周辺環境に対して歪な形で敷地を選定し、そこ
に建築を立てることで、後に大開発や区画整理をされない
ように楔を打つ。
さらに、それら３つの敷地に対して、
（１）　車の入れないエリアの生活をサポートする物流施設
　　　＆駐輪場
（２）　車に乗れない子供たちのための学童保育所＆カフェ
（３）　車を所有できない若者のための単身者用集合住宅
を計画することで、この街が歩き中心の街に戻っていく。
そして、この大街区の中に、歩き中心の居住空間と自動車
を駆使して生活をする空間、それぞれの都市空間に合わせ
た住まい方ができる複層居住都市を目指す。
３−１　井戸田地域の問題
３−２　敷地選定・プログラム
車をいれないエリア
長屋 設計対象敷地
未接道 地下鉄駅・バス停
図８　道に対してのふるまい分析
道を塞ぐ自動車 自動車を誘引する大開発
将来、開発を引き起こす未接道建築や平屋長屋
図９　エリア＆敷地選定
図１０　自動車通過可能道路
③
②
①
　建築は、旧集落内の区画整理や大開発を防ぐために、
（１）　異形敷地の形からボリュームを型取り
（２）　旧集落の道の発生原理から、敷地内の主要な動線を
　　　作る。
（３）　周辺の住宅やその柵や植栽に対しての空間を作る
（４）　それぞれの用途に合わせて、設計する
４−１　建築ダイアグラム
４−２　設計
３
プログラム
４
１
２
図１１　建築ダイアグラム
図１２　敷地（１）
図１３　敷地（２）
図１４　敷地（３）
バリー・シェルトン　「日本の都市から学ぶこと　西洋か
ら見た日本の都市デザイン」　2014
北山恒　「都市のエージェントはだれなのか」　2015
大野秀敏　「コミュニティによる地区経営」　2018
陣内秀信　「都市と人間」　1993
これらの建築がこの地域で機能し、新しい住まい方を提供
することで、グリッドの地域とは違う、都市空間が残って
いく。
その結果、名古屋の幹線道路網に囲まれた街区の中に、グ
リッド・非グリッド、それぞれの都市空間に合わせた生活
ができる「複層居住都市」ができる。
これが名古屋独自の居住空間の可能性ではないだろうか。
むすび
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